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RESUMEN 
 
La creciente importancia de la movilidad en las ciudades está exigiendo grandes obras viales y de transpor-
te, con el objetivo de cualificar la interacción en el espacio urbano. El impacto de estas intervenciones, dada 
su complejidad, no es profundamente analizada. Este trabajo busca contribuir al análisis de la relación entre 
las intervenciones viales y su impacto en la estructura urbana, utilizando un enfoque configuracional, pre-
sentando resultados preliminares de la aplicación de los modelos de la Sintaxis Espacial (HILLIER y HAN-
SON, 1984) para la descripción y análisis de los impactos urbanos resultantes de obras viales. La Ciudad de 
Concepción, Argentina, fue tomada como estudio empírico, analizándose  las intervenciones sobre los tra-
zos de dos rutas, la denominada travesía urbana. El trabajo compara la configuración de la ciudad con y sin 
la presencia de la travesía, identificando las probables alteraciones en los padrones de accesibilidad y dis-
cutiendo tendencias  para la dinámica de la estructura espacial urbana. 
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ABSTRACT 
 
The growing importance of mobility in cities is demanding large road and transportation projects in order to 
qualify the interaction in urban space. Generally the impacts of these changes are not analyzed comprehen-
sively, given the complexity of this task. The paper aims to contribute to the analysis of the relationship be-
tween large road interventions and their impact on the urban structure, applying a configurational approach. 
The aim of this paper is to present preliminary results of the application of Space Syntax models (HILLIER 
and HANSON, 1984) for the description and analysis of urban impacts resulting from the implementation of 
major road works. The City of Concepción, Argentina, was taken as an empirical study, analyzing interven-
tions on the National Route 38 and State 365, the so-called urban crossing. The paper compares the config-
uration of the city with and without the urban crossing, identifying changes in the patterns of accessibility and 
discussing trends in the dynamics of urban spatial structure. 
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INTRODUCCIÓN 
 
Una de las cuestiones urbanas de mayor actualidad, es la movilidad, comprendiendo el desplazamiento de 
las personas para la realización de sus actividades cotidianas. Las administraciones municipales se ven 
enfrentadas  con la creciente demanda de movilidad de población, comprometiendo costosas inversiones 
públicas, tanto en transporte de masas, como también en numerosas obras viarias de gran porte. Es preciso 
comprender que  las alteraciones en el sistema viario están relacionadas a muchas otras trasformaciones 
urbanas y el análisis de esos impactos resulta una  tarea extremadamente compleja.  
 
El sistema viario y de transporte de una ciudad tiene gran influencia en la estructuración urbana, en la medi-
da de la mayor o menor facilidad para acceder a determinados espacios. Cuando una nueva posibilidad de 
transporte es implantada, ya sea una nueva avenida o un nuevo sistema de metro, que aumente la accesibi-
lidad, tiene la fuerza de atraer  algunas actividades urbanas para nuevas localizaciones. El cambio de las 
actividades genera transformaciones en la ocupación del suelo, densidad, en el movimiento y en la propia 
valuación inmobiliaria.  
 
Este artículo enfoca justamente  la relación entre las transformaciones viarias y sus repercusiones en el 
medio urbano. El abordaje aquí practicado es el de la configuración urbana, o sea la ciudad es tratada como 
un sistema de espacios interrelacionados, a su vez articulado a un sistema de movimiento, uso de suelo y 
centralidades. El objetivo de este trabajo es presentar una aplicación de los modelos de la sintaxis espacial 
(HILLIER y HANSON, 1984) para la descripción y análisis de los impactos urbanos resultantes de la implan-
tación de grandes obras viales. La Ciudad de Concepción, Argentina, fue tomada como elemento de estudio 
empírico, analizandose  las intervenciones sobre los trazos de la ruta Nacional 38 y Provincia 365, la deno-
minada travesía urbana. El trabajo compara la configuración de la ciudad con y sin la presencia de la trave-
sía urbana, identificando las probables alteraciones en los padrones de accesibilidad y discutiendo tenden-
cias  para la dinámica de la estructura espacial urbana.  
 
El trabajo se caracteriza como articulo de investigación científica, y está organizado en cuatro partes, ade-
más de esta introducción. En el próximo ítem se presenta una discusion de algunos conceptos relevantes al 
estudio de las transformaciones urbanas desencadenadas por las intervenciones viarias y también se pre-
sentan los modelos configuracionales. La metodología de estudio es presentada en la sección tres, seguida 
por una breve contextualización de la ciudad de Concepción. La sección cuatro presenta la aplicación del 
método para evaluar los impactos configuracionales de la travesía urbana y la discusión de los principales 
resultados. El trabajo finaliza con una discusión de las potencialidades y límites de la metodología presenta-
da.  
 
1 ACCESIBILIDAD, USO DEL SUELO Y MODELOS CONFIGURACIONALES 
 
En el estudio de las transformaciones urbanas provocadas por las grandes obras viarias, la accesibilidad es 
un concepto clave. La accesibilidad puede ser definida como una característica (o ventaja) de una localiza-
ción en superar algún tipo de fricción espacial (tiempo o distancia) (INGRAM, 1971). Cuanto mayor la acce-
sibilidad de una área en relación a las actividades existentes, mayor es su potencial de desenvolvimiento. El 
termino accesibilidad es usado frecuentemente para explicar desde el crecimiento de las ciudades, la locali-
zación de las funciones, la yuxtaposición de usos del suelo, la densidad poblacional y así los valores del 
terreno. Para algunas actividades urbanas, tales como el comercio y los servicios, la accesibilidad es un 
factor crítico, inclusive para la viabilidad económica (RICHARDSON, 1975). 
 
Las alteraciones viarias tienden a modificar los padrones de accesibilidad existente y, con ellos, el mapa de 
las ventajas de localización. Por tratarse de un sistema, los efectos de las actividades viarias no  se limitan a 
su entorno inmediato, pudiendo repercutir a distancia, generando un comportamiento complejo y de difícil 
previsión. 
 
Una de las formas de tratar la complejidad de las transformaciones generadas por las grandes intervencio-
nes viarias es a través de modelos urbanos, los que pueden ser entendidos como representaciones simplifi-
cadas de la realidad, construidos con el objetivo de comprenderla (CRISTOFOLLETTI, 1999). De esa forma, 
los modelos permiten escoger los aspectos particulares de la realidad y su representación cuantitativa. 
(CROWTHER y ECHENIQUE, 1975; BATTY, 2005). 
 
En lo que se refiere a los modelos configuracionales, están procurando abordar la ciudad como un sistema 
espacial, o sea, un conjunto articulado de elementos que se interfieren mutuamente y dependen unos de los 
otros. Tales modelos aplican metodologías de disgregación de la ciudad en componentes (unidades ele-
mentales de espacio, atributos especiales) y sus relaciones (descripciones tipológicas, adyacencias, centra-
lidad), siendo que la teoría de los grafos proporciona la base analítica para el cálculo de diferentes medidas 
y propiedades de la red urbana. Los modelos asumen la hipótesis del camino mínimo, o sea, de que las 
ligaciones entre células de la red siempre serán hechas por los caminos más cortos. De esa forma, cual-
quier ciudad recibiría una diferenciación espacial, o sea, una jerarquía que algunas células (espacios) se 
destacan por su posición relativa y/o por el número de conexiones con los demás. 
 
Un abordaje ya bastante difundido es la de la Sintaxis Espacial (HILLIER e HANSON, 1984), que fue pione-
ra en el desenvolvimiento de métodos y técnicas de análisis configuracional del espacio. El abordaje de la 
Sintaxis Espacial fue desenvuelto junto a Bartlett Faculty of Built Environment de Londres, en la década del 
‘70. La Sintaxis Espacial propone una relación fundamental entre la configuración del espacio y su apropia-
ción social. El análisis del espacio en relación a sus propiedades configuracionales, o sintácticas, permite 
investigar algunos aspectos de la vida urbana que otros abordajes no son capaces de explora (MEDEIROS, 
2006, p.117). 
 
La Sintaxis Espacial procura investigar los padrones y jerarquías del movimiento distribuidas en el espacio, 
resultantes de la propia configuración de la ciudad. El concepto de movimiento natural (HILLIERet al, 1993), 
establece la relación entre la configuración urbana y los padrones presencia de peatones en los espacios. 
La configuración de los espacios públicos (red de carreteras) establece una jerarquía, donde algunos de 
esos espacios poseen mayor potencial de atracción del movimiento en la ciudad, de ahí el nombre “movi-
miento natural”. Las funciones atrayentes, como el comercio y los servicios, tienden a localizarse en esos 
espacios, actuando en el sentido de reforzar ese movimiento. 
 
En el abordaje de la Sintaxis Espacial ya existen algunos estudios sobre el impacto de las intervenciones 
viales en la estructura urbana. Obras como Van Ness (2001) han analizado el impacto de la construcción de 
carreteras de circunvalación en el patrón de distribución de uso del suelo urbano mediante la aplicación de 
modelos configuracionales. 
 
2 METODOLOGÍA DE ESTUDIO 
 
El presente trabajo consiste en una reinterpretación de la Ciudad de Concepción como un sistema geomé-
trico, una malla compuesta por elementos interrelacionados (modelo configuraciones), a la luz de un softwa-
re, de nombre, Mindwalk (versión 1.0), desarrollado en Recife, Brasil por el Prof. Lucas Figueiredo en el año 
2005. Tal como su instructivo destaca, es una aplicación para el análisis espacial de edificaciones y ciuda-
des a través de mapas axiales  (HILLIER y HANSON, 1984) y de mapas de continuidad (FIGUEIREDO, 
2004). 
 
La sintaxis contempla un método de análisis espacial que permite que factores relacionados a la configura-
ción sean matemáticamente mensurados y claramente visualizados y, por tanto, puedan ser correlaciona-
dos con la infinidad de informaciones que envuelven estudios de la naturaleza urbana. En este trabajo, se 
aplica la medida de integración, la cual es considerara un indicador de accesibilidad. La integración es una 
medida basada en profundidad o distancia relativa y está intuitivamente asociada a la idea de proximidad y 
de facilidad de alcance. La integración de un espacio a otro es definida como la distancia (o menor camino) 
que los separa y la integración de un espacio en relación al sistema al que pertenece como la sumatoria de 
las distancias que lo separan de todos los demás. Cabe destacar que la distancia es considerada en térmi-
nos topológicos y no geométricos, o sea, es suma de los caminos más cortos en un grafo (red).  
 
La medida de integración identifica un tipo de jerarquía espacial: los espacios más integrados serán aque-
llos con menores medidas de distancias, con menor profundidad media, o sea, con mayor facilidad para 
relacionarse con los demás espacios del sistema. La medida de integración puede ser calculada para dife-
rentes alcances o radios. La integración global se refiere al sistema como un todo (radio n, siendo n el nú-
mero total de espacios del sistema) y la integración local es obtenida por la limitación del radio en el cual un 
espacio (línea) puede relacionarse con las demás. La integración local identifica núcleos locales, o sea, 
diversos conjuntos de líneas más integradas, insertadas en el conjunto de los espacios de la ciudad. En el 
presente trabajo se aplica apenas la medida de integración global. 
 
En el análisis de la Sintaxis Espacial, los espacios más integrados son aquellos más accesibles, de donde 
más fácilmente se alcanzan los demás. Implican, en medida, los caminos topológicamente más cortos para 
ser atendidos por cualquier espacio del sistema. Al conjunto de los espacios más integrados se da el nom-
bre de núcleo de integración, correspondiendo generalmente al 10% de los ejes con mayores valores de la 
medida. La aplicación de la Sintaxis Espacial permite desarrollar análisis del impacto de la implantación de 
la travesía urbana, a partir de la simulación de su implantación en el sistema urbano de Concepción.  
 
La base espacial utilizada en este trabajo fue un mapa de trechos de vías (entre dos esquinas), elaborado a 
partir de un relevamiento digitalizado, provisto por la municipalidad. Sin embargo este material estaba 
desactualizado y fue necesario completar la periferia urbana por medio de fotos satelitales, provistas por 
Google Earth.  El trabajo se realizó redibujando los trechos, sobre las líneas medias de las calles, existentes 
en el mapa y en las fotos aéreas, consecuentemente,  escalado y reacomodado.  
 
3 CONCEPCIÓN COMO ESTUDIO EMPÍRICO 
 
La provincia de Tucumán es la provincia más pequeña de la República  Argentina, ubicada en la región 
geográfica del Noroeste Argentino, formando también parte de la Región del Norte Grande. Limita al norte 
con la provincia de Salta, al este y sur con Santiago del Estero y al oeste y sur con Catamarca.  Tucumán  
dentro del sistema  territorial argentino, y del sistema regional del Noroeste ( NOA), representa unos de los 
polos de desarrollo y de atracción, más destacados, posiblemente por la alta concentración de población, 
por el desarrollo alcanzado, como así también la variada oferta de bienes y servicios.  La población de la 
provincia de Tucumán es de 1.336.664 habitantes, de los cuales 79,5% están en zona urbana e 20,4% en 
zona rural. La Figura muestra la Localización de Concepción en el panorama Nacional. 
 
 
Localizacion de Concepcion en el panorama Nacional Argentino 
Elaboración propia 
 
La concentración espacial de las actividades que conﬁguran  al territorio tucumano, se organiza, en torno a 
una estructura urbana de tipo lineal,  sobre el eje norte-sur que atraviesa la provincia por su región pede-
montana. Sobre esa línea se implanta el Gran San Miguel de Tucumán, y los principales asentamientos 
humanos, en relación directa con las características naturales favorables y con la red de infraestructura vial, 
ferroviaria y energética que los conectan.  
 
El Gran San Miguel de Tucumán, conformado por el departamento Capital y por    otras jurisdicciones admi-
nistrativas urbanas circundantes, posee 738.479 habitantes (el 55,17% de la población provincial) lo cual 
indica una centralidad urbana acentuada. El 79,46% de la población total se encuentra concentrada en los 
centros urbanos (1.063.634 habitantes), mientras que el 20,54% se ubica en la zona rural (247.889 habitan-
tes). El crecimiento demográﬁco ha sido superior a la media del país como consecuencia de una tasa de 
natalidad que supera el promedio nacional y una tasa de mortalidad relativamente baja, lo que deﬁne el 
perﬁl joven que posee la población (PET Avance 2008). 
Entre estas ciudades alineadas a lo largo del eje territorial,  encontramos  a la Ciudad de Concepción, ubi-
cada al sudeste, en el  departamento de Chicligasta es la ciudad cabecera del mismo y la más importante 
del interior de la Provincia de Tucumán, con una población aproximada de 60.000 habitantes. Se encuentra 
a 76 Km. hacia el sur de San Miguel de Tucumán, tiene una superficie aproximada de 60 km² con dimensio-
nes máximas aproximadas de 12 Km. en sentido Este-Oeste y de 4 Km. de Norte a Sur.                    
                
 
Concepcion en el contexto provincial 
Elaboración propia 
 
Representa el segundo  conglomerado urbano de la provincia, ubicado en un enclave de trasporte, transep-
to de importantes rutas, se constituye como la cabecera de un tangible sistema de centros urbanos, con 
evidente tendencia de conurbación, comprobado tanto por  algunas continuidades y contigüidades, como 
así por vínculos materializados en los valores de flujos de transporte y movilidades de la población en la 
procura de bienes y servicios, resultado de un marcado desarrollo cultural, financiero, económico, y educati-
vo.       
       
Los primeros vestigios materiales de la ciudad, son del año 1861, cuando se inicia el pueblo de manera 
ortogonal, alrededor de la plaza central, (hoy micro centro) y hacia el este, por las calles que bordean la 
misma, conformando una planta con un marcado sentido lineal con manzanas de 100 por 140 metros, con-
forme a la lógica de la topografía. Hacia 1889 la expansión del trazado se desenvuelve, prolongando esta 
lógica hacia el norte y el oeste sobre todo, con calles más anchas y manzanas de 100 por 100 metros, salvo 
aquellas que quedan definidas por el trazado original, encontrando una gran limitación, hacia el este y el 
sur, a causa del trazado ferroviario y la estación de trenes. En 1916, el tejido urbano se extiende hacia la 
estación y en menor medida hacia el sur sobre el camino al ingenio. La Figura muestra la evolución del 
trazado de Concepción. 
 
 
Evolución del trazado de Concepción 
(UNT – Municipalidad Ciudad de Concepción, Propuesta Para el Ordenamiento Ambiental de Concepción y su Territorio. Plan de Or-
denamiento Urbano) 
 
Posteriormente la apertura de ruta nacional N38 paralela a las vías y el puente sobre el Rio Gastona va 
acompañada de construcciones sobre la misma, que cuando se cambia de traza alrededor de 1960, se ex-
tienden ocupando el espacio entre las vías y la nueva ruta como se observa en el plano de 1965.Por el oes-
te, la ciudad crece hasta llegar a los ríos y hasta el punto del acceso del ingenio hasta alcanzar el nuevo 
trazo de la ruta 365.  
 
En el plano de 1990, la ciudad, ya ha ocupado prácticamente todo el espacio entre el Rio Gastona y la ruta 
365 y 38 hasta el Aeroclub. Durante el último decenio se ha expandido el tejido urbano en forma disconti-
nua, saltando los bordes que conformaban las rutas y produciendo una creciente desarticulación de la es-
tructura urbana, como consecuencia de haberse consumido la tierra próxima al centro de la ciudad. 
  
Presente en su configuración formal, y funcional, los ejes que estructuran esta ciudad son, la  antigua ruta 
nacional 38, eje norte-sur de la provincia y  las rutas provinciales 365, y la 357, interceptoras de esta prime-
ra destacando un enclave de transporte y de flujo determinado cuatro cuadrantes literalmente.  
 
Una estructura secundaria, con desarrollo norte-sur y este-oeste, estructuran internamente la ciudad, con-
siste en calles  que la recorren  en su máxima extensión, coincidiendo es su intersección, con la plaza cen-
tral de la ciudad, elemento articulador de la estructura, alrededor del cual se aglomeran, las sedes de la 
administración pública, económica y religiosa, configurando el micro centro, dando paso luego a un anillo 
mayor en el que se incluye la cuestión cultural, educativa y comercial. Todo este desarrollo queda compren-
dido dentro del cuadrante noroeste del sistema, junto con barrios de diferente especificidad de función, pu-
ramente residenciales, como el barrio Haimes o el barrio San Andrés o más ligados a las cuestiones utilita-
rias, de una cierta mixtura comercial, residencial y de servicios, como es el barrio Obrero y Sarmiento, liga-
dos más al macro sistema dado por la ruta nacional 38.La próxima figura, muestra los principales elementos 
de la estructura espacial urbana de Concepción. 
 
 
Estructura espacial urbana de Concepción  
Elaboración propia 
 
El cuadrante suroeste, corresponde al sector industrial de la ciudad, donde aún hoy se asienta la compañía 
azucarera La Corona, la cual conserva aún entre su población, más al sur los vestigios de la vieja villa obre-
ra. El espacio resultante entre este poblado y el antiguo casco de la ciudad constituyen una de las mayores 
áreas vacías de carácter urbana, intersticios que podrían considerarse una flaqueza desde el punto de vista 
de la continuidad urbana o como una ventaja, si pensamos en ellos como reservas futuras de espacios para 
desarrollo publico comunitario, a tal punto, que en los últimos cinco años, el municipio, la provincia y la na-
ción comenzaron a destinar espacios para dotación de equipamientos (terminal de ómnibus, universidad 
tecnológica nacional, intendencia de parques nacionales,  centro integrador comunitario, etc.)  y emprendi-
mientos residenciales de promoción pública, que no parecen seguir una lógica clara, en cuanto al ordena-
miento del espacio. 
 
Del lado este de la ciudad, encontramos unas de las áreas más marginadas y segregadas de la urbe, a 
partir de un loteo sobre terrenos de la iglesia católica y cercanos al cementerios municipal, entre vacíos 
urbanos, quintas y parcelas de cultivo, se creó un complejo conjunto de barrios de media y baja renta, junto 
con asentamientos de tipo irregular, albergando un número significativo de habitantes, aparentemente divi-
didos de la realidad general de la ciudad, por la traza antigua de la ruta nacional 38. La Figura  muestra el 
mapa de los usos del suelo en Concepción. 
 
 
Usos de suelo en Concepción 
Elaboración propia 
 
Entre los años 2000 y 2014 tienen lugar importantes obras en el tejido municipal, consisten en intervencio-
nes que respetando la lógica del funcionamiento de la ciudad, modifican y reconcilian la malla viaria.  Se 
trata de la creación de una travesía urbana que recualifica, la vieja traza de la ruta nacional Nº 38 y de la 
ruta provincial Nº365, elementos que  se constituyeron durante muchos tiempo como en barreras dentro de 
la ciudad, generando dos o tres realidades urbanas diferentes, la obra consiste básicamente en una línea 
viaria de cuatro carriles, a distribuirse, de la siguiente manera: dos calles colectoras, receptoras del tránsito 
de la ciudad, y una avenida de dos carriles en el medio, de transito más ligero, la cual estará interrumpida 
cada doscientos o trescientos metros, por un complejo semaforizado, articulando sos sistemas de tránsitos 
externo e interno. Las  Figuras Intervenciones viarias que componen la travesía urbana e Animación de la 
travesía urbana, ilustran el planteo.  
Animación de la travesía urbana  
Municipalidad de Concepción 
 
 
Intervenciones viarias que componen la travesía urbana 
Elaboración propia 
 
Dentro del panorama provincial, la Ciudad de Concepción junto con San Miguel de Tucumán representan 
las jurisdicciones más destacadas en cuanto a transformaciones municipales, en números y calidad de 
obras. La construcción de la nueva traza de la ruta nacional 38 introdujo por si un importante cambio en la 
estructura territorial de la provincia, como también en Concepción, debido a la construcción de un acceso 
exclusivo, que se diferencia, de las demás ciudades. Esta acometida, junto con la construcción de la aveni-
da Güemes, las obras de la avenida Travesía Urbana (sobre el curso de la ex ruta nacional Nº 38 y la ruta 
provincial Nº 365), la habilitación del puente carretero, la construcción del puente de calle San Martin y la 
pavimentación de numerosas calles, destacan en el presente, una nueva estructura espacial urbana, sus-
tancialmente diferenciada.  
 
4 LA APLICACIÓN DEL MÉTODO: IMPACTOS CONFIGURACIONALES DE LA TRAVESÍA URBANA 
 
La estructuración del presente apartado, consta de tres partes, que describen los resultados obtenidos del 
análisis de la ciudad sin la travesía urbana, luego con la presencia de la travesía  y finalmente la confronta-
ción de ambas y el análisis de un sector determinado, resultado de los nuevos patrones de accesibilidad e 
integración. Respecto de lo metodológico, la  aplicación del software da como resultado, mapas interactivos, 
herramientas que discriminan cuales son los trechos (calles) más integrados y los menos integrados de la 
ciudad, utilizando para ello códigos cromáticos, donde la máxima integración global es representada con los 
colores más cálidos, mientras que los lugares más segregados e desintegrados, se representan con colores 
fríos. 
 
Concepción sin la travesía urbana y sus resultados 
 
En una primera aproximación al uso de sistemas configuraciones, resulta necesaria la interpretación de la 
trama urbana de Concepción, en su estado primitivo de intervenciones , tal es el caso de la figura Resulta-
dos de la medición de la integración global, sin la presencia de la travesía urbana  y resaltar que el análisis 
de los resultados en esta etapa, debe compararse con los sistemas de actividades actuales de la ciudad y 
consecuentemente con sus patrones de uso de suelo a fin de revisar el grado de relación que guarda el 
análisis topológico con la realidad.  
Resultados de la medición de la integración global, sin la presencia de la travesía urbana  
Elaboración propia, Mindwalk software 
 
 
Una primera observación de resultados arrojados por el programa, es respecto de la propia configuración de 
Concepción, cuyo trazado en damero tiende a distribuir la accesibilidad de forma más homogénea.  No obs-
tante, los sectores al sur y al este representan parcelas diferenciadas en esta malla ortogonal. El sector al 
este (sectores de barrio Municipal) aparece como el más segregados y desarticulados del sistema.  
 
En cuanto a la comparación del mapa resultado, con los usos de suelo de las distintas actividades podemos 
ver que: 
 
 La fisonomía configurada a través del tiempo en la ciudad, son evidentes en este resultado, ya que 
los trechos destacados en color rojo y rosa, corresponden a algunas de las principales arterias de la 
ciudad, donde probablemente encontramos los mayores flujos de tránsito o los sectores más diná-
micos.  
 La prevalencia de trechos señalados en color verde y azul, signo de menor integración, coinciden 
con las áreas de actividades residenciales,  los barrios tradicionales. 
 Es de notable interés, ver la coincidencia de los colores cálidos que evidencian una mayor integra-
ción, lo que tiene relación con el área designada como comercial exclusiva y comercial mixta de la 
ciudad, área céntrica, donde evidenciamos la mayor cantidad de equipamientos institucionales.  
 Algunos de los trechos destacados como de máxima integración, no guardan coincidencia con los 
consecuentes usos de suelo comerciales, sin embargo esto tiene relación con la condición de estas 
vías, que representan rutas nacionales y provinciales sobre las que se privilegia el transporte rápi-
do, por lo que esta falta de coincidencia, en ese sentido encuentra justificación. 
 
Superposición, resultados de la medición de la integración global, sin la presencia de la travesía urbana, con mapa de usos 
de suelo. 
Elaboración propia, Mindwalk software 
 
Una ejemplificación de estos análisis, resulta el muestreo de los perfiles urbanos, de dos corredores 
destacados en la planilla de resultado, que describen una constitución del espacio público y privado, de 
ocupación exclusivamente comercial y de las mayores densidades en comparación a la media de referencia 
de la ciudad. Tal es el caso de Av. Francia como un corredor articulador con los sectores este, en su primer 
tramo respecto de la travesía urbana. Otro es el caso de Calle San Martín, como corredor central de la ciu-
dad y eje estructuran que se constituye como uno de los principales corredores comerciales. 
 
 
 
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Av. Francia  
Elaboración propia 
 
Calle San Martin  
Elaboración propia 
 
Concepción con la travesía urbana y sus resultados  
 
El resultado arrojado en el segundo caso, de la ciudad con sus intervenciones (figura Resultados de la me-
dición de la integración global, con la presencia de la travesía urbana), gráfica una realidad urbana, con un 
notable desarrollo de corredores o arterias altamente integradas, concentradas sobre los sectores, sur y 
este, acercándose hacia el nodo de articulación de los dos tramos de la llamada travesía. 
 Resultados de la medición de la integración global, con la presencia de la travesía urbana. 
 Elaboración propia, Mindwalk software 
 
Así mismo es notable que el sistema en general presenta niveles parejos de accesibilidad que van disminu-
yendo consecuentemente a medida que aumente la distancia al centro de integración, por lo que podemos 
hablar de un sistema equitativamente integrado.  
 
Finalmente atendible resulta la importancia que toman los techos ubicados por fuera de las mallas densa-
mente entretejidas, que se comportan como conectores de áreas, y que tal afirmación encuentra justifica-
ción en los valores de integración asignados por el programa, como es el caso de las rutas o demás arterias 
municipales que vinculan barrios.  
 
Confrontación de resultados y estudio metodológico  
 
Con respecto a los resultados numéricos obtenidos del programa se observa que, el sistema espacial de 
Concepción fue representado por 1505 trechos de vías en la situación sin travesía urbana. Cuando esta 
intervención  es considerada, el total de trechos aumento a 1652. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Resultados de la medición de la integración global, sin la presencia de la travesía urbana (izquierda) y con esta interven-
ciónón (derecha) 
Elaboración propia, Mindwalk software 
 
En cuanto a los impactos de la travesía urbana, se verifico que su presencia torna el sistema espacial de 
Concepción más integrado. Los valores de integración medios de todo el sistema pasan de 0.46 a 0.49, 
indicando que hubo un aumento en la accesibilidad, o sea, las distancias topológicas disminuyeron. Otro 
aspecto es el refuerzo en la accesibilidad de los propios trechos de la travesía, destacando la importancia 
de las conexiones y complementos viarios realizados, que pasan a tener un papel vital atravesando el sis-
tema y articular mejor las partes. 
 
El análisis del núcleo de integración, 10% de los espacios con mayor integración, evidencia que uno de los 
impactos de la travesía urbana es dislocar los conjuntos de líneas más accesibles en dirección sudeste.  
 
 
Núcleo de integración  sin la presencia de la travesía urbana (izquierda) y con esta intervención (derecha) 
Elaboración propia, Mindwalk software 
 
Con respecto a la apreciación de mapas y sus comparaciones, es evidente que las intervenciones realiza-
das en la Ciudad de Concepción, describen una nueva realidad urbana, con cambios considerables, con 
respeto a: 
 La aparición de nuevas arterias con mayor integración global. Tal afirmación, entendida en la lógica 
enunciada en la primera parte de este  apartado, respecto a la coincidencia entre mapa resultado de 
situación primitiva y usos de suelo, nos llevan a suponer que estas arterias van a sufrir cambios en 
los sistemas de actividades, e indefectiblemente en sus patrones de usos de suelos. 
 Es de considerar la existencia de un núcleo sumamente integrado en el cruce de las avenidas urba-
nas, que manifiestan un desplazamiento de la integración en términos generales hacia el área sur y 
el este de la ciudad, con respecto a los resultados primitivos. La correspondencia entre integración, 
accesibilidad y centralizada en este sentido nos hablan de un posible desplazamiento del área cén-
trica de Concepción, sobre espacios que actualmente permanecen vacíos y sobre barrios exclusi-
vamente residenciales hacia el interior de la trama.  
 Respecto al fuerte protagonismo que toman las vías, realizadas en rojo en la Figura 9 y de los indi-
cadores, que hablan de una mayor integración general y de un cierto desarrollo de corredores den-
tro de la ciudad, la travesía urbana, viene a tener una importancia central en el nuevo sistema, co-
mo elemento de máxima integración general en sentido norte-sur y este-oeste respectivamente.  
 
A fin de ejemplificar los impactos urbanos respecto de estas intervenciones, podríamos tomar como ejem-
plo, dos corredores destacados inéditamente en los mapas resultados del sistema espacial de Concepción, 
con la presencia de la nuevas avenidas, e indicar el desarrollo que comienzan a presentar con respecto a 
indicadores de densidad y desenvolvimiento comercial, situación que comprobamos en los nuevos perfiles 
urbanos y frentes del espacio público.  
 
Sobre la vieja traza de la ruta nacional 38, hoy avenida urbana, podemos advertir desde los inicios del do-
cumento una importancia en la integración de la misma, sin embargo, la recualificación y el aumento de la 
accesibilidad están trayendo como resultado el desarrollo de nuevos polos comerciales o de nuevas centra-
lidades a escalas mayores. En la foto 3 se muestra una vista con indicaciones de los espacios nuevos que 
se asentaron en el sector luego de la construcción de dicha vía.  
 
 
Vieja traza de la ruta 38, hoy Av. Urbana. 
Elaboración propia 
 
La configuración de corredores dentro de la trama existente de la ciudad, es sumamente advertible en los 
mapas de resultados, tal es el caso de dos corredores que cobran especial importancia luego de las inter-
venciones viarias, en el papel de conectores de sectores al sur de la ciudad, como son las calles 9 de Julio y 
Ernesto Padilla. El desarrollo en estas vías comenzó a darse en cuanto a la densificación de parcelas, cons-
trucción en altura y en cuanto al desarrollo de nuevos emprendimientos comerciales y de servicios.  
 
 
Calle 9 de julio  
Elaboración Propia 
 
 
Calle Ernesto Padilla  
Elaboración propia 
 
 
Calle Ernesto Padilla 
Elaboración propia 
 
 
5 CONSIDERACIONES FINALES 
 
Resulta trascendental resaltar la fuerza de transformación que tienen las intervenciones sobre las redes 
viarias de las ciudades, más aun cuando son de la envergadura de las analizadas. Es por ello que se hace 
necesario  mensurar a priori los impactos que generaran, ya que modificar la red viaria, no solo significa 
disponer el tránsito de una manera diferente sino impulsar nuevas dinámicas y recorridos, traducidos en 
diferentes usos de suelo.  
En el caso en estudio es posible detectar las alteraciones del sistema espacial urbano, a través de patrones 
de accesibilidad, usos de suelo, y densidades.  
El sustantivo aumento del área de mayor integración redefine nuevas realidades, sin embargo el evidente 
desplazamiento sur de la malla viaria, demanda dos observaciones:  
 
• El compromiso de la administración municipal en la planificación del futuro en el área sur, no solo 
con respecto a lo a teniente a infraestructuras, trazados, y equipamientos sino al plateo de  imagen de ciu-
dad y de área central que Concepción idealiza como escenario futuro. Más aún porque el sector se constitu-
ye como un vacío con todas las libertades que ello refiere en el urbanismo contemporáneo. 
• La propuesta de re funcionalización y la planificación de las áreas centro y norte del casco urbano, 
las que serán motivo de decaimiento a partir del desplazamiento del área central 
 
Desde el punto de vista metodológico, este estudio mostró el gran potencial de los modelos configuraciona-
les para dar soporte al análisis de impacto urbano. Como ejemplo del potencial del método se puede men-
cionar la representación sistémica del espacio urbano, la mensuración de importantes propiedades de la red 
urbana y la posibilidad de simular escenarios futuros, sirviendo de apoyo a la planificación urbana. 
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